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(54) Verfahren zum Bestimmen des vom Fahrer eines Kraftfahrzeugs vorgegebenen 
Lastwunsches oder Bremswunsches 



(57) Die Erfindung betrrfft ein Verfahren zum Be- 
stimmen des vom Fahrer eine Kraftfahrzeugs mittels ei- 
nes Lastwunschgebers oder Bremswunschgebers, ins- 
besondere eines Pedals, vorgegebenen und geeignet 
aufbereitet an ein Antriebsaggregat oder eine Bremsan- 
lage weitergeleiteten Lastwunsches oder Bremswun- 
sches, wobei die Aufbereitung des Wunsch-Signals un- 
ter Beriicksichtigung situativer Randbedingungen er- 
folgt, und wobei unterschiedlichen Fahrsituationen un- 
terschiedliche Signal-Aufbereitungs-Modi zugeordnet 
sind und bei einer Anderung der Randbedingungen und 
somit der Fahrsituation zwischen den jeweiligen Modi 
eine gleitende Situationsadaption durchgefuhrt wird. 
Bevorzugt werden fur die in Frage kommenden Fahrsi- 



tuationen Situationswahrscheinlichkeiten bestimmt, mit 
denen die zugehorigen Aufbereitungs-Modi gewichtet 
werden, so dass hieraus ein situativer Summen-Aufbe- 

* 

reitungsmodus gewonnen werden kann. Ein Dynamik- 
glied kann dabei fur einen gleitenden Ubergang zwi- 
schen verschiedenen Fahrsituationen sorgen. Die Auf- 
bereitungs-Modi konnen in Form von Kennlinien und/ 
oder derart gestaltet sein, dass die Wunschgeber-Si- 
gnale konkreten Geschwindigkeiten oder positiven und/ 
oder negativen Beschleunigungen des Fahrzeugs ent- 
sprechen. Grundsatzlich kann/konnen dabei der situa- 
tive Summen-Aufbereitungsmodus oder wesentliche 
aktuelle Aufbereitungsmodi dem Fahrer des Fahrzeugs 
kenntlich gemacht werden. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Bestimmen des vom Fahrer eines Kraftfahrzeugs mittels eines Last- 
wunschgebers oder Bremswunschgebers, insbesondere eines Fahrpedals oder Bremspedals, vorgegebenen und ge- 
eignet aufbereitet an ein Fahrzeug-Antriebsaggregat oder eine FahrzeugBremsanlage weitergeleiteten Lastwunsches 
oder Bremswunsches, wobei die Aufbereitung des Lastwunsch-Signals oder Bremswunsch-Signals unter Berucksich- 
tigung situativer Randbedingungen erfolgt. Dabei wird der Einfachheit halber in den folgenden Erlauterungen zumeist 
nur auf die Lastwunschvorgabe mittels eines Lastwunschgebers oder Fahrpedals eingegangen, jedoch gelten die 
gleichen Oberlegungen fur die Vorgabe eines Bremswunsches durch den Fahrer eines Kraftfahrzeugs mittels eines 
Bremswunschgebers, insbesondere Bremspedals. 

[0002] Ublicherweise gibt in Kraftfahrzeugen der Fahrer uber ein Fahrpedal (auch Gaspedal genannt) die Vorgaben 
fur die Langsfuhrung des Fahrzeuges hinsichtlich Beschleunigen oder Verzogern (durch das Schleppmoment oder 
*Bremsmomentdes Fzg .-Antriebsaggregats) vor. Hierbei wird typischerweise der Fahrpedalweg oder Winkel im Bereich 
von 0-100% mittels einer geeignet geformten Kennlinie in ein auf 0-100% normiertes Fahrerwunschmoment des An- 
triebsaggregats umgesetzt. Handelt es sich bei diesem bspw. urn eine quantitatsgesteuerte Brennkraftmaschine, so 
wird das Fahrerwunschmoment durch einen normierten Drosselklappenwinkel odereinen normierten Fullungswert der 
Brennkraftmaschinen-Zylinder reprasentiert. 

[0003] Uber die Form bzw. uber den Verlauf der genannten Kennlinie wird das Ansprechverhalten des Antriebsag- 
gregats abhangig von der Fahrervorgabe definiert, wobei unterschiedliche Kennlinien vorgesehen sein konnen, die zu 
einem unterschiedlichen Ansprechverhalten fuhren. So ist bspw. in der DE 199 51 119 A1 ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs vorgeschlagen, bei dem der vom Fahrer vorgegebene Lastwunsch erfasst 
und mittels einer vorgegebenen Zuordnung in eine Steuergrofce (fur das Fzg.-Antriebsaggregat) umgesetzt wird, und 
wobei die genannte Zuordnung vom Fahrer durch einen Einstellmechanismus verandert werden kann. Bspw. kann 
somit eine Kennlinie oder dgl. gewahlt werden, die sich durch spontanes Ansprechen des Antriebsaggregats und somit 
eine entsprechende Agilitat des Fahrzeugs auszeichnet, wahrend eine andere Kennlinie oder dgl. eine gute Last- 
Dosierbarkeit und wenig Nervositat (hinsichtlich Auslenkbewegungen des Lastwunschgebers) ergibt. 
[0004] Die genannten Kennlinien, die verallgemeinert als Signal-Aufbereitungs-Modi bezeichnet werden konnen, 
sind heute fahrzeugabhangig entweder fest definiert oder mittels vom Fahrer zu betatigender Schalter wahlbar oder 
konnen fahrgeschwindigkeitsabhangig und/oder in Abhangigkeit des aktuellen Ubersetzungsverhaltnisses eines im 
Fzg.-Antriebsstrang vorgesehenen Schaltgetriebes gangabhangig definiert sein, urn dem Fahrer ein gunstiges Ver- 
halten abhangig im jeweiligen Betriebspunktzu gewahren. In dieser Auslegung der Kennlinien oder allgemein dersog. 
Signal-Aufbereitungs-Modi, nach denen das Lastwunschgeber-Signal umgewandelt bzw. aufbereitetwird, ehe es dem 
Fzg.-Antriebsaggregatzugeleitetwird, liegtgenerell ein Zielkonfliktzwischen dem Wunsch nach Fzg.-Agilitateinerseits 
und guter Dosierbarkeit, Fahr-Komfort und verbrauchsgunstigem FahrBetrieb anderseits vor. Ein sportliches, agiles 
Ansprechen des Antriebsaggregats widerspricht bspw. einer guten Dosierbarkeit im Parkierbetrieb und fuhrt bspw. 
auch zu einem nervosen Ansprechen im Kolonnenverkehr, urn nur einige der vorliegenden Problemfelder zu nennen. 
[0005] Die grundsatzlich bekannte geschwindigkeitsabhangige Kennlinienwahl bringt hier bereits Vorteile, jedoch 
wird dabei unterstellt, dass die Fzg.-Geschwindigkeit alleine bereits signifikant ist bezuglich der Adaptionswunsche 
des Fahrers. Dies ist jedoch nicht der Fall, da bspw. fur einen dynamischen Ampelstart aus dem Fahrzeug : Stillstand 
heraus eine stark progressive, dynamisch-agile Kennlinie gewunscht ware, wahrend beim Parkieren bzw. beim Her- 
ausrangieren des Fahrzeugs aus einer Parklucke ebenfalls aus dem Fzg.-Stillstand heraus oder auch fur das sog. 
Staukriechen eine "sanfte", gut dosierbare Kennlinie wunschenswert erscheint. 

[0006] Auch in diesem Zusammenhang existiert bereits bekannter Stand der Technik, so bspw. durch die DE 197 
51 306 A1 . Laut dieser Schrift wird ein sog. Gebietsmerkmal fur ein bestimmtes Gebiet, in welchem ein Fahrzeug fahrt, 
nachgewiesen, und es werden sog. Fahrzeugantriebskraft-Kennlinien, wie bspw. die Drosselklappenzunahme einer 
elektronisch gesteuerten Drosselkiappe, entsprechend dem Gebietsmerkmal modifiziert.' Inhalt dieser genannten 
Schrift ist es weiterhin, dass wahrend einer Betatigung des Fahrpedals dann, wenn plotzlich ein anderes "Gebiet" oder 
dgl. erkannt wird, keine Kennlinien-Umschaltung erfolgt, urn den Fahrer nicht zu verwirren. Wahrend das Fahrpedal 
betatigt wird, soil also laut diesem bekannten Stand derTechnik nicht auf geanderte Randbedingungen reagiert werden. 
[0007] Insbesondere wenn eine Vielzahl unterschiedlicher Randbedingungen uber unterschiedliche sog. Aufberei- 
tungsmodi berucksichtigt werden konnen, ist die in der DE 1 97 51 306 A1 vorgeschlagene Vorgehensweise der Nicht- 
berucksichtigung wahrend einer Betatigung des Fahrpedals jedoch unbefriedigend. Ein dem Fahrer grundsatzlich zur 
Verfugung stehendes Mittel zur Verbesserung seiner Bedien-Operationen wird dann namlich nicht genutzt. 
[0008] Im Hinblick hierauf ein verbessertes Verfahren nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 aufzuzeigen, 
ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung. 

Die Losung dieser Aufgabe ist dadurch gekennzeichnet, dass unterschiedlichen Fahrsituationen oder Einsatzbedin- 
gungen des Fahrzeugs unterschiedliche Signal-Aufbereitungs-Modi zugeordnet sind und dass bei einer Anderung der 
Randbedingungen und somit der Fahrsituation oder Einsatzbedingung zwischen den jeweiligen Modi selbsttatig eine 
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gleitende Situationsadaption durchgefOhrt wird. 
Vorteilhafte Weiterbildungen sind Inhalt der Unteranspruche. 

[0009] Allgemein ausgedruckt liegt der vorliegenden Erfindung die Erkenntnis zugrunde, dass der Fahrer eines Fahr- 
zeugs im Ideatfall ein zur jeweiligen Fahrsituation passendes Ansprechen des Fahrzeuges (bzw. des Fzg.-Antriebsag- 
gregats) und damit eine fahrsituationsabhangige Interpretation seiner Fahrpedalvorgaben bzw. seines am Lastwunsch- 
geber "geauRerten" Lastwunsches erwartet. Vergleich bares kann fur die Betatigung eines Bremspedals oder Brems- 
wunschgebers gelten. Auch hierbei konnen bislang in Verbindung mit der Bremswunsch-Ubertragung auf die Rad- 
bremsen noch nicht berucksichtigte Randbedingungen nun erfindungsgemafi zur Unterstutzung des Fahrers im Hin- 
blick auf seine Erwartung, auf eine Bremswunsch-Vorgabe hin eine situativ angepasste Verzogerung des Fahrzeugs 
zu erhalten, bei der Aufbereitung bzw. Ubertragung des Bremswunschgeber-Signals eine Berucksichtigung finden. 
[0010] Zuruckkommend auf einen Lastwunschgeber bzw. das Fahrpedal, dessen Signal unterschiedlichen Fahrsi- 
tuatibnen entsprechend unterschiedlich (d.h. nach unterschiedlichen Aufbereitungsmodi) aufbereitet werden kann, 
konnen diese unterschiedlichen Fahrsituationen konnen durch die folgenden tabellarisch aufgelisteten Merkmale ge- 
kennzeichnet sein, wobei gleichzeitig mogliche Sensierungsmoglichkeiten, mittels derer die jeweilige Fahrsituation 



erkannt werden kann, angegeben sind: - 




Merkmal / situative Randbedingung 


Moglichkeiten zur Sensierung 


Fahrzeugbezogene GroBen 
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Antriebsstrangzustand (Gang, Wandlerzustand....) 


bekannte fahrzeuginterne Signale 


Strassenbedingungen 


- 


Fahrbahnreibwert 


Reibwertsensorik oder interne SignalgroBen eines 
Schlupfregelsystems zu Schlupf oder 

r\l dl IbLI HUbodUbl IUIZ.UI iy 


Sichtverhaltnisse 


Sichtweitensensorik 


Stralienverlauf 


Navigationsdatenbasen und bildverarbeitungsbasierte 

Qnnrorl^onniinn 

opuiciivciiiiuiiy 


Steigung / Gefalle 


Navigationsdatenbasen, Neigungssensorik 


StrafJentyp 


Navigationsdatenbasen und Klassierung uber 

hilrfx/^rarh^iti inn^hsiQipri^ irf^rk'P^nni inn cnuuip 
unu vci a) ucuui luouaoici ic op ui ci ii i ui iy ouwic 

Trajektorienverfolgung des umgebenden Verkehrs 


Offroadbedingungen 


Navigationsdatenbasen, Langs- und 

Querneigungssensoren, 

Aufbaubeschleuhigungssensoren 


Umgebender Verkehr 




- vorausfahrende Fahrzeuge 


Fernbereichssensorik, Nahbereichssensorik, Kamera 
und Bildverarbeitung 


- Fahrzeuge im umgebenden Verkehr 


"Rundumsensorik" z.B. aus Spurwechselassistenz 


- Verkehrsdichte 


Telematik sowie Umfeldbeobachtung durch 
"Rundumsensorik" 


- Parkierumfeld mit parkenden Fahrzeugen und 
Hindernissen 


Nahbereichssensorik rundum, z.B. aus Verwendung fur 
Einparkhilfe, Parkluckenvermessung 


Verkehrsrandbedingungen 




- Geschwindigkeitsbeschrankungen und sonstige 
verkehrsregelnde Verkehrszeichen 


Video Verkehrszeichenerkennung, 
Navigationsdatenbasen 

• 


- Ampelschaltung 


Video-Ampelerkennung, Telematik 



[0011] Grundsatzlich zeigt diese Tabelle, dass mittels einer zusatzlichen Sensorik und weiterer Informationsquellen, 
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die teilweise bereits heute fur Fahrer-Assistenzsysteme (wie bspw. die automatische Geschwindigkeitsregelung unter 
Einhaitung eines Sicherheitsabstandes zum vorausfahrenden Fahrzeug) sowie fur Sicherheitssysteme in Kraftfahr- 
zeugen Verwendung finden Oder kunftig immer mehr Verwendung ftnden werden, immer mehr Potenzial fur eine spe- 
zifischere und damit aussagefahigere Fahrsituations-Erkennung gegeben ist. Damit ist es iiber den heutigen Stand 
derTechnik hinaus moglich, insbesondere die sog. Pedalinterpretationskennlinien entsprechend der verfugbaren Sen- 
sorik auch wirklich fahrsituationsspezifisch zu gestalten, und zwar ohne eine detaillierte Vorgabe des Fahrers, d.h. 
selbsttatig. 

[0012] Bezogen auf den Fall, dass der Zusammenhang zwischen einer Auslenkung des Lastwunschgebers/Fahr- 
pedals und dem an das Fzg.-Antriebsaggregat ubermittelten Lastwunsch-Signal durch eine Kennlinie, die keineswegs 
linear verlaufen muss, beschrieben werden kann, so konnen - verallgemeinert ausgedmckt - bestimmten Fahr-Situa- 
tionen {S, - S n ) hierauf jeweils optimierte Kennlinien (K-, - K n ) zugeordnet sein. Der Fahrer kann damit ein situations- 
angepasstes intelligentes Verhalten seines Fahrzeuges erleben, wobei insbesondere der Zielkonflikt "Agilitat versus 
Komfort und Dosierbarkeit" wirkungsvoll aufgelost werden kann. Dabei sei nochmals darauf hingewiesen, dass der 
derZusammenhang zwischen einer Auslenkung des Last- oder Bremswunschgebers (d.h. des Fahrpedals Oder Brems- 
pedals) und dem an das Fzg.-Antriebsaggregat bzw. an die Fzg.-Bremsanlage ubermitteften Last- oder Bremswunsch- 
Signal keineswegs nur durch eine Kennlinie, sondern allgemein durch eine beliebige Zuordnung beschrieben sein 
kann, fur die hier auch der Begriff "Signalaufbereitungsmodus" verwendet wird. 

[0013] Wenn nun eine Adaption bzw. situationsgerechte oder randbedingungsspezifische Signal-Aufbereitung be- 
ziiglich einer Vielzahl unterschiedlicher Fahr-Situationen oder Randbedingungen vorgenommen werden soli, so soil 
erfindungsgemafc bei einem Wechsel der Randbedingungen und somit bei einem Wechsel des aktuell passenden 
Signalaufbereitungsmodus diese sog. Situationsadaption gleitend erfolgen, urn Unstetigkeiten und ein sprunghaftes 
Wechseln der sog. Pedal-Charakteristik (oder dgl.) zu vermeiden. Beispielsweise soli kein schlagartiger Ubergang 
zwischen einem sog. Parkiermodus, mit welchem das Fahrzeug aus einer Parklucke heraus bewegt wird, und einem 
sog. Stadtverkehr-Modus, mit welchem das Fahrzeug anschliefiend im flie&enden Stadtverkehr bewegt wird, erfolgen. 
Vielmehr soil erfindungsgemafi der Obergang zwischen diesen beiden Modi gleitend erfolgen. Dies kann bspw. mittels 
einer geeigneten Ubergangs-Funktion geschehen. 

[0014] Wenn nun unterschiedliche Signalaufbereitungs-Modi fur eine Vielzahl unterschiedlicher Randbedingungen 
vorgesehen sind, so kann es durchaus der Fall sein, dass mehrere derartiger Randbedingungen gleichzeitig bzw. 
nebeneinander zu berucksichtigen sind. Beispielsweise sei neben dem bereits genannten Parkiermodus und dem 
bereits genannten Stadtverkehr-Modus noch ein spezieller Signalaufbereitungsmodus fur eisglatte Fahrbahn und ein 
weiterer Signalaufbereitungsmodus fur das Befahren einer Steigungs- oder Gefallestrecke vorgesehen. Wenn nun das 
Fahrzeug aus einer auf einer Gefallestrecke liegenden Parklucke herausrangiert werden soli und gleichzeitig die Fahr- 
bahn vereist ist, so konnen zumindest theoretisch samtliche in diesem Absatz genannten Modi nebeneinander bzw. 
parallel zueinander benotigt werden. 

[0015] Urn nun derartige Anwendungsfalle regelungstechnisch einfach in den Griff zu bekommen, wird weiterhin 
vorgeschlagen, fur alle in Frage kommenden Situationen laufend Situationswahrscheinlichkeiten (p 1 - p n ) (bspw. jeweils 
von 0-100%) zu berechnen, die ein Mafi dafur sind, welche Situation gerade vorliegt. Eine aktuell anzuwendende 
Kennlinie kann dann bspw. durch uber die genannten Wahrscheinlichkeiten gewichtete Mittelwerte der jeweiligen Si- 
gnalaufbereitungsmodi (bspw. Kennlinien) ermitte It werden. 

[0016] In der beigefugten einzigen Figur ist ein entsprechendes Verfahren schematisch dargestellt. Die moglichen 
Fahr-Situationen (S 1 - S n ) werden demnach in Rahmen einer Situationserkennung mit den genannten Wahrschein- 
lichkeiten (p 1 - p n ) gewichtet und danach einem Mischer zugefuhrt, dem weiterhin die zugehorigen Kennlinien (K t - 
K n ) zur Verfiigung gestellt werden. 

[0017] Bevorzugt wird nun der Ubergang zwischen den einzelnen Situationen abhangig von der Art des Situations- 
wechsels uber ein Dynamikglied, z.B. einem Filterelement mit einstellbarer Zeitkonstante, so gestaltet, dass der Fahrer 
nicht von der Anderung der Charakteristik uberrascht wird und sich intuitiv an die neuen Gegebenheiten anpassen 
kann. Dies ist insbesondere der Fall, wenn z.B. Kennlinienanderungen bei konstant gehaltenem Fahrpedal zu einer 
Beschleunigung des Fahrzeugs fiihren wiirden. Hierbei ist durch langsame Dynamik dafiirzu sorgen, dass die zusatz- 
liche Regelaufgabe, die fur den Fahrer hieraus resultiert, im Rahmen der ohnehin standig erforderlichen Feinregulie- 
rung durch den Fahrer untergehen. Mit Durchfuhrung dieses geschilderten Prozesses ergibt sich somuit ein sog. Sum- 
men-Aufbereitungsmodusfur das Pedal-Signal (Lastwunschgeber-Signal oder Bremswunschgeber-Signal), der in der 
beigefugten Figur mit dem Buchstaben "K" bezeichnet ist. 

[0018] Urn eine Funktionstransparenz fur den Fahrer des Kraftfahrzeugs zu gewahrleisten, kann im Rahmen einer 
vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung der jeweils aktuelle Signalaufbereitungsmodus, nach welchem die Signal- 
aufbereitung zwischen dem Lastwunschgeber und dem Fzg.-Antriebsaggregat erfolgt (d.h. bspw. die jeweils aktuelle 
Kennlinie aus dem Umfang der grundsatzlich moglichen Kennlinien oder allgemein Signalaufbereitungsmodi) dem 
Fahrer bspw. durch Anzeigeumfange kenntlich gemacht werden. Bspw. kann dem Fahrer geeignet mitgeteilt werden, 
dass aktuell ein sog. Parkier-Modus aktiv ist, oder dass nach Verlassen der Parklucke ein sog. Stadtverkehr-Modus 
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aktiv ist, oder dass bei einer Fahrt auf der Autobahn ein sog. Autobahn-Modus aktiv ist. Wenn allerdings nurzwischen 
wenigen, ganz elementaren Situationen (bspw. Fahren und Parkieren) gewechselt werden kann, die fur den Fahrer 
eindeutig oder im Zusammenhang mit anderen Assistenzfunktionen (z.B. eingeschaltete Parkierhilfe) zuordenbar sind, 
so ist eine eigenstandige Kenntlichmachung nicht erforderiich. Hingegen kann es bei einer Vielzahl von moglichen 
5 Aufbereitungsmodi empfehlenswert sein, dem Fahrer nicht nur ausgewahlte, im wesentliche aktueil aktive Aufberei- 
tungsmodi anzuzeigen, sondern den o.g. in der beigefugten Figur mit dem Buchstaben "K" bezeichneten) Summen- 
Aufbereitungsmodus. 

[0019] Liber die beschriebene Veranderung der Fahrpedalkennlinien als Signalaufbereitungsmodi hinaus besteht 
die im folgenden erlauterte weitere Moglichkeit, die grundlegende Art der Fahrpedalinterpretation situationsbezogen 
10 zu verandem. Heute ergibt sich namlich uber die sog. Pedal-Kennlinie und die letztlich daraus resultierende Momen- 
tenanforderung des Fahrers an das Fzg.-Antriebsaggregat abhangig vom Antriebsstrangzustand des Fahrzeugs und 
den aktuellen Fahrwiederstanden mittelbar eine bestimmte, abervon diesen Randbedingungen abhangige Fahrzeug- 
reaktion. Beispiele hierfur sind etwa das steigungsabhangig unterschiedliche Verhalten eines Fahrzeuges mit Auto- 
matikgetriebe. 

15 [0020] Auf Basis einer dem Fahrpedalwinkel zugeordneten Regelfunktion, z.B. als Bestandteil eines Langsdynamik- 
managements, kann nun jedoch der Pedalwertvorgabe eine eindeutige Reaktion des Fahrzeuges zugeordnet werden, 
z.B. eine Fahr-Geschwindigkeit abhangig vom Pedalwinkel oder eine Beschleunigung und/oder Verzogerung abhangig 
vom Pedalwinkel. Unter Einbeziehung der Betriebsbremsanlage des Fahrzeugs wird damit der mit dem Fahrpedal 
erreichbare Wirkbereich erweitert. Grundsatzlich sind derartige Ansatze bekannt, wobei erfindungsgemafl der Ober- 

20 gang in derartige Signalaufbereitungsmodi und diezugehorige Auswahl jeweilszutreffenderKennlinien oderdgl. (bspw: 
Geschwindigkeit oder Beschleunigung ist eine Funktion des Auslenkwinkels des Fahrpedals bzw. Lastwunschgebers) 
unter Nutzung der oben vorgeschlagenen Situationserkennungen fahrsituationsbezogen erfolgeh kann. 
[0021] Als ein Beispiel hierfur kann die direkte Vorgabe einer Parkiergeschwindigkeit bevorzugt steigungsunabhan- 
gig in Parkiersituationen inclusive einem Halten des Fahrzeuges bei Loslassen des Fahrpedals genannt werden. Ein 

25 weiteres Beispiel ist das sog. "bremsende Fahrpedal'*, wobei durch eine pedalwertproportionale Beschleunigung mit 
Nullpunktoffset auch eine Verzogerungsfunktion des Fahrzeugs durch Pedalloslassen als Funktion in einem selbstan- 
dig erkannten "Stau-Kriech modus" umgesetzt werden kann. Dem Fahrerwird hiermit erspart, im Stau-Kolonnenverkehr 
dauemd zwischen dem Gas- oder Fahrpedal und einem Bremspedal hin- und herzuwechseln. 

[0022] Grundsatzlich ermoglicht die vorliegende Erfindung die Auflosung von Zielkonflikten zwischen der Agilitat 
30 eines Kraftfahrzeugs und dem Komfort bzw. der Bedienbarkeit im Hinblick auf den mittels eines Lastwunschgebers 
erzeugten und als geeignet aufbereitetes Signal an das Fzg.-Antriebsaggregat ubermittelten Lastwunsch des Fzg. 
-Fahrers. Daraus ergibt sich direkt eine Erhohung der Souveranitat des Fahrers in der Fahrzeugfuhrung. Ferner er- 
moglicht die vorliegende Erfindung eine Darstellung dieser Zusatzfunktionalitaten auf kostengunstige Art im Umfeld 
wachsender Fahrersassistenzfunktionen und deren Sensorik sowie auf Basis eines leistungsfahigen Langsdynamik- 
35 managements. Dabei kann ein erfindungsgemafies Verfahren auf dem Fachmann bekannte Weise in elektronischen 
Steuereinheiten umgesetzt werden, wobei ausdrucklich auch fur derartige Vorrichtungen zur Durchfuhrung eines er- 
findungsgemafien Verfahrens Schutz beansprucht wird. Schliefilich sei noch darauf hingewiesen, dass durchaus eine 
Vielzahl von Details auch abweichend von obigen Erlauterungen gestaltet sein kann, ohne den Inhalt der Patentan- 
spruche zu verlassen. Insbesondere kann dieses Verfahren - unabhangig von der auf einen Lastwunschgeber bzw. 
40 ein Fahrpedal eines Kraftfahrzeugs ausgerichteten Schilderung - auch bezuglich eines Bremswunschgebers oder 
Bremspedals eines Kraftfahrzeugs angewendet werden. 
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Patentanspruche 



1. Verfahren zum Bestimmen des vom Fahrer eines Kraftfahrzeugs mittels eines Lastwunschgebers oder Brems- 
wunschgebers, insbesondere eines Fahrpedals oder Bremspedals vorgegebenen und geeignet aufbereitet an ein 
Fahrzeug-Antriebsaggregat oder eine FahrzeugBremsanlage weitergeleiteten Lastwunsches oder Bremswun- 
sches, wobei die Aufbereitung des Lastwunsch-Signals oder Bremswunsch-Signals unter Beriicksichtigung situa- 
50 tiver Randbedingungen erfolgt, 

dadurch gekennzeichnet, dass unterschiedlichen Fahrsituationen oder Einsatzbedingungen des Fahrzeugs un- 
terschiedliche Signal-Aufbereitungs-Modi zugeordnet sind und dass bei einer Anderung der Randbedingungen 
und somit der Fahrsituation oder Einsatzbedingung zwischen den jeweiligen Modi selbsttatig eine gleitende Si- 
tuationsadaption durchgefuhrt wird. . 



2. Verfahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, dass fur die in Frage kommenden Fahrsituationen Situationswahrscheinlichkeiten be- 
stimmt werden, mit denen die zugehorigen Aufbereitungs-Modi gewichtet werden, so dass hieraus ein situativer 
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Summen-Aufbereitungsmodus gewonnen werden kann. 
Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, 

dadurch gekennzeichnet, dass ein Dynamikglied im zugehorigen Regelsystem, insbesondere in Form eines 
Filterelements mit einstellbarer Zeitkonstante, fur einen gleitenden Ubergang zwischen verschiedenen Fahrsitua- 
tionen sorgt. 

Verfahren nach einem der vorangegangenen Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Aufbereitungs-Modi zumindest in gewissen Fahrsituationen in Form von 
Kennlinien gestaltet sind. 

Verfahren nach einem der vorangegangenen Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Aufbereitungs-Modi in gewissen Fahrsituationen derart gestaltet sind, dass 
die Lastwunschgeber-Signale und/oder Bremswunschgeber-Signale konkreten Geschwindigkeiten oder positiven 
und/oder negativen Beschleunigungen des Fahrzeugs entsprechen. 

Verfahren nach einem der vorangegangenen Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass nur ausgewahlte, im wesentliche aktuell aktive Aufbereitungsmodi oder der si- 
tuative Summen-Aufbereitungsmodus dem Fahrer des Fahrzeugs kenntlich gemacht wird/werden. 

Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach einem der vorangegangenen Anspruche. 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



10 



15 



20 



< 

EP 1 334 862 A2 





t- CM 



7 



t 



THIS PAGE BLANK (uspto) 



r 



